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Autorità, signore e signori, amici imprenditori, Vi saluto e Vi ringrazio a nome degli associati per la partecipazione a questo nostro importante momento annuale di confronto con l’opinione pubblica, con gli esponenti delle Istituzioni e del vasto mondo imprenditoriale e professionale che opera nel campo delle trasformazioni del territorio.

Un ringraziamento ed un saluto particolare ai relatori che hanno accolto l’invito a fornirci il loro contributo sulle scelte urbanistiche ed infrastrutturali che Bologna deve con urgenza affrontare per potenziare la propria capacità di attrarre nuovi insediamenti produttivi e nuove scelte residenziali.
1.
Fattori competitivi e scelte infrastrutturali.

L’analisi dei fattori competitivi e delle scelte di politica industriale che i soggetti economici ed istituzionali del nostro territorio debbono affrontare sono già state delineate dal Presidente di Assindustria, Gaetano Maccaferri, nella Sua relazione di insediamento, in sintesi: innovazione, ricerca, nuovi prodotti, apertura ai mercati internazionali, con la finalità di rafforzare le imprese esistenti, stimolare nuova imprenditorialità; attrarre imprese nel nostro territorio con operatività nel campo dell’elettronica e della meccanica applicata, della logistica, del commercio e dei servizi avanzati, delocalizzare attività produttive operanti nei settori maturi che non hanno prospettive di redditività a Bologna, ma che possono mantenere nel nostro territorio la sede direzionale di gestione strategica. Qualificare la risorsa lavoro e sviluppare politiche di integrazione degli immigrati, sempre più necessari al funzionamento del nostro sistema sociale e produttivo.

Alle valutazioni relative alla tenuta economica del sistema locale va aggiunta una forte e condivisibile attenzione alle problematiche ambientali e sociali, che deve trovare una sintesi nella “valutazione di impatto ambientale e di sostenibilità” delle scelte da adottare.

Le scelte urbanistiche ed infrastrutturali dovrebbero essere funzionali a questa evoluzione generalmente condivisa dai soggetti sociali, politici, istituzionali che operano a Bologna. Si tratta di scelte indispensabili per continuare a garantire sviluppo economico e coesione sociale alla nostra realtà.

2.
La competizione fra Provincia e Comune. Risultati positivi e limiti.

A fronte dei bisogni urbanistici ed infrastrutturali espressi dal territorio, le Amministrazioni del Comune e della Provincia, nel precedente mandato amministrativo, dopo anni di sostanziale paralisi sulle scelte infrastrutturali, misero in campo una forte iniziativa progettuale ed amministrativa che si è articolata: 
· per le infrastrutture della mobilità: nella promozione del Servizio Ferroviario Metropolitano e del Passante Autostradale a Nord da parte della Provincia; della Tramvia, della Metropolitana e della razionalizzazione della Tangenziale esistente da parte del Comune;
· per l’urbanistica: nell’approvazione del P.T.C.P. da parte della Provincia e nella chiusura della Conferenza di Pianificazione sul P.S.C. da parte del Comune di Bologna.
Colgo l’occasione per indirizzare un saluto ed un ringraziamento ai precedenti amministratori (il Sindaco Guazzaloca, il Vice Sindaco Salizzoni, il Presidente Prodi ed il Vice Presidente Rabboni ed alle loro Giunte) che – stimolati dalla dialettica politica ed istituzionale – hanno sviluppato scelte e progetti che abbiamo condiviso. 
Oggi dobbiamo cercare di svilupparle coerentemente per portarle all’attuazione. 
La dialettica fra schieramenti politici ed amministrativi diversi ha prodotto risultati positivi per Bologna relativi alla capacità di produrre progetti infrastrutturali da trasformare in scelte concrete capaci finalmente di superare l’ingegneria esclusivamente “parlata” e “l’ingorgo continuo” che caratterizza l’attraversamento e l’ingresso a Bologna.
Il limite delle precedenti Amministrazioni si è evidenziato nell’incapacità di costruire su Tramvia e Metropolitana e sullo sviluppo del territorio una soluzione mediata fra le diverse posizioni espresse dai diversi schieramenti politici ed istituzionali. 
E’ inutile oggi attribuire responsabilità. 
Urbanistica ed infrastrutture per la mobilità sono però entrate, per la prima volta negli ultimi 25 anni a Bologna, fra gli argomenti della campagna elettorale e rischiano di uscirne con un sostanziale azzeramento dell’operatività delle decisioni assunte in campo infrastrutturale e con ulteriori forti ritardi sulle scelte urbanistiche.
Debbo testimoniarVi con rammarico l’insuccesso delle azioni svolte dal nostro Collegio per evitare che si arrivasse alla competizione elettorale con uno scontro aperto fra le Istituzioni e gli schieramenti politici su urbanistica ed infrastrutture di trasporto a Bologna.

Ero consapevole, fin dall’inizio, che la nostra proposta di aprire un tavolo di confronto fra Regione Emilia Romagna, Provincia e Comune di Bologna per togliere dal conflitto politico le scelte urbanistiche ed infrastrutturali fosse difficilmente percorribile nel clima “dialettico” della campagna elettorale. 

Tentai di “officiare” il confronto nella nostra Assemblea dello scorso anno, alla presenza di un autorevole consulente del Ministero delle Infrastrutture. Il confronto si avviò in ritardo e su iniziativa del Ministero. Regione, Provincia e Comune restarono ognuna sulle proprie posizioni, fu un dialogo fra sordi.
Il conflitto è stato trasferito nelle sedi giurisdizionali (TAR per il Tram; Corte Costituzionale per la Metropolitana) ed agli elettori.

Il risultato di una soluzione condivisa fra schieramenti politici non è stato conseguito ed oggi riproponiamo ai nuovi Amministratori legittimamente eletti di operare nell’interesse generale per trovare lo spazio di un’intesa che consenta di realizzare le nuove infrastrutture per la mobilità ed una pianificazione territoriale per mantenere e potenziare l’equilibrio fra sviluppo economico del territorio e coesione sociale.
Per le infrastrutture, l’intesa va costruita fra Istituzioni – locali e statali – anche con il concorso delle forze dell’opposizione locale che sono forze di Governo a livello statale e possono condizionare – in positivo o in negativo – l’atteggiamento del Governo Nazionale sui progetti infrastrutturali di Bologna.

Per l’urbanistica, l’intesa va individuata fra Provincia e Comune.

Cercherò di chiarire i problemi che i nostri nuovi Amministratori locali dovranno risolvere.

3.
Le infrastrutture per la mobilità:Tramvia, Metropolitana e Passante Autostradale a Nord.

Le nuove Amministrazioni elette in Provincia ed in Comune di Bologna hanno opportunamente e rapidamente preso in carico la complessa problematica del nodo trasportistico bolognese, con assunzione diretta dei problemi in capo al Presidente della Provincia ed al Sindaco del Comune di Bologna, e con l’avvio, fin dalla fine di Luglio, di incontri con il Ministero delle Infrastrutture, per recuperare Tramvia e Metropolitana di Bologna nei programmi delle nuove Amministrazioni e per riprendere l’iter amministrativo del Passante Autostradale a Nord.
Nel frattempo, purtroppo, l’efficienza della Corte Costituzionale e la non adeguata sensibilità politica dell’ufficio legale della Regione Emilia Romagna hanno prodotto un danno grave che non ha precedenti in altri territori del nostro paese.
Durante la campagna elettorale si era sviluppato senza risultati apprezzabili il dialogo fra gli Enti (Regione, Provincia e Comune) ed il ricorso per conflitto di attribuzione innanzi alla Corte Costituzionale tendente ad ottenere l’annullamento della Delibera CIPE 1.8.2003 n. 67 che approvava e finanziava con 216,17 milioni di Euro la realizzazione della Linea 1 della Metropolitana di Bologna in aggiunta ai 90,6 milioni di Euro già concessi ai sensi della L. 211.

Il 6 Luglio 2004, ad elezioni già vinte dalla coalizione di Centro Sinistra a Bologna, si è svolta l’udienza pubblica davanti alla Corte costituzionale per l’annullamento della Delibera CIPE n. 67/2003 e la Regione Emilia Romagna, anziché chiedere un rinvio o ritirare il ricorso per verificare la possibilità di modificare il progetto di Metropolitana, non condiviso dalla nuova Amministrazione comunale di Bologna, ha scelto di “andare a sentenza”.

La Regione Emilia Romagna ha ottenuto l’annullamento della Delibera CIPE 67/2003 ed il risultato sorprendente che si è determinato sta nella constatazione che 216,17 milioni di Euro, stanziati dal CIPE per realizzare la Linea 1 della Metropolitana non sono più nella disponibilità del Comune di Bologna.

La Bozza di Bilancio Comunale 2005, approvata dalla Giunta del Comune di Bologna, prende atto di questa nuova situazione e non prevede alcun impegno per il finanziamento della Metropolitana.
Occorre peraltro rilevare che la Regione Emilia Romagna aveva già ottenuto in sede di intesa generale quadro con il Ministero delle Infrastrutture del 19 Dicembre 2003, l’impegno ad “individuare ogni soluzione che, fermo restando le dotazioni finanziarie specifiche approvate con la Delibera del CIPE del 1.8.2003, consenta di superare le divergenze che si sono verificate per la realizzazione” della Metropolitana di Bologna.

In sintesi, riteniamo che la stessa procedura adottata con successo per modificare il progetto di Tramvia poteva essere percorsa con la Metropolitana; si è preferito per inerzia o per scelta colpevole di percorrere la strada che ha portato all’annullamento della Delibera CIPE ed alla perdita delle importanti risorse già assegnate alla Metropolitana di Bologna.
Si è trattato di un errore di carattere procedurale ed amministrativo che non sarà così semplice rimediare.
Ad aggravare la situazione vi è lo stato caotico della finanza pubblica. E’ noto che il Ministero dell’Economia è impegnato al reperimento di risorse per coprire i tagli alle imposte, e la bozza di Finanziaria 2005 contiene la riduzione delle risorse spendibili per interventi in infrastrutture dell’1,9% in termini reali rispetto al 2004 che si aggiunge alla riduzione in termini reali del 17% registrata nel 2004 rispetto al 2003.

Vi è poi la concorrenza sui fondi, comunque ridotti rispetto al 2003, da parte di altre Province dell’Emilia Romagna che hanno progetti di Metropolitana e trasporti rapidi di massa già pronti per le deliberazioni CIPE (Parma, Modena, Rimini), o di altri progetti a valere sulla Legge Obiettivo, nella nostra Regione, quali la nuova Romea.
Per rimediare al grave errore procedurale e politico commesso è ora opportuno operare per contenere le modifiche al progetto originario già approvato, per consentire al CIPE di riassegnare le risorse a Bologna entro l’anno, senza la necessità di una lunga nuova istruttoria tecnica.
Occorre una nuova sintesi fra il progetto già approvato dal CIPE ed il nuovo progetto proposto dall’Amministrazione di Bologna, troppo distante dal progetto originario per tecnologia e percorso.
Ci dichiariamo neutrali sulla tecnologia (Metropolitana Automatica o Tram/Metrò), il progetto dovrebbe però confermare il così detto “salto di montone” in Piazza dell’Unità che consentirà, in futuro, di raggiungere in sede propria le aree del Navile, del Lazzaretto e la polarità dell’Aeroporto. Il progetto dovrebbe inoltre, a nostro avviso, raggiungere in galleria l’Ospedale Maggiore, dove si potrà attestare una stazione terminale, in attesa di futuri sviluppi, in superficie o preferibilmente in sotterraneo.

Non è questa la sede per approfondire le ragioni tecniche di questa proposta.

Su questa base ci pare si possa costruire l’intesa per un progetto bipartisan  che:

· si scosti il meno possibile dal progetto che ha già superato l’istruttoria del CIPE e del Ministero delle Infrastrutture;

· colga le esigenze espresse dalla nuova Amministrazione comunale di servire la direzione centro-Ospedale MAggiore;

· possa avere la convinta adesione di tutte le forze presenti in Consiglio Comunale.
A tutti chiediamo uno sforzo di mediazione e buonsenso, nell’interesse della città.
Ci rendiamo peraltro conto che per arrivare al CIPE entro la fine di Dicembre, i tempi sono ormai quasi inesistenti, per cui ci sentiamo di proporre oltre al metodo, anche l’indicazione del mediatore che in collaborazione con i due responsabili dei progetti (Ing. Boldreghini e Ing. Crocioni), gli Assessori competenti Zamboni, Venturi e Peri, definisca in tempi strettissimi la mediazione che abbiamo proposto o comunque la mediazione possibile sia sul piano tecnico, che sul piano del consenso politico.
La persona che ci pare possa sintetizzare l’interesse della città è il Presidente della Fondazione CARISBO, Prof. Fabio Alberto Roversi Monaco.

Per aggirare i limiti posti dalla Finanziaria 2005 per gli investimenti in infrastrutture potrà essere promossa un’apposita società di promozione della Metropolitana di Bologna.

Sul piano finanziario riteniamo che la Regione, in considerazione dell’interesse regionale dell’infrastruttura, per il ruolo di Bologna “capitale” della Regione e per il potenziale sviluppo verso l’Aeroporto, debba decidere un sostegno economico consistente alla Metropolitana di Bologna partecipando alla società di promozione.
Analoga scelta potrà fare la Camera di Commercio, investendo nella società di promozione i ricavi derivanti dal processo di privatizzazione della società di gestione dell’Aeroporto.

Si tratta di scelte economiche forti, necessarie per garantire, insieme con la mediazione sul progetto, la fattibilità della Metropolitana di Bologna.

Del Passante Autostradale a Nord si è, viceversa, discusso poco nel corso della campagna elettorale, probabilmente perchè sullo stesso non si registrava la convergenza di tutte le forze della coalizione di Centro Sinistra. 
Il Centro Destra ha in diversi casi promosso l’opposizione dei Comitati locali alla proposta di Passante Autostradale a Nord, con la finalità di sottrarre consensi al Centro Sinistra. I ruoli in questo caso erano invertiti rispetto alla Metropolitana di Bologna.
Non si sono verificati conflitti istituzionali con ricorsi promossi da Istituzioni  locali contro altre Istituzioni locali o statali, perché il progetto, di fatto, non si è sviluppato con concrete scelte di carattere amministrativo ed operativo.
Dopo le elezioni, la Provincia ha operato in modo costruttivo e rapido per confermare la scelta già contenuta nello studio di fattibilità approvato da ANAS S.p.A. e ribadita dall’inserimento del Passante Autostradale a Nord fra le opere prioritarie contenute nei D.P.E.F 2004-2006 e 2005-2007 per le quali è previsto il ricorso alle procedure ed alle risorse della Legge Obiettivo.

Registriamo un motivato dissenso delle componenti produttive agricole e delle Associazioni ambientaliste, che ci pare possa essere superato con scelte progettuali di grande qualità.

Occorre ora procedere con celerità – sempre sotto la responsabilità e la regia della Provincia - alla definizione:

· di un Accordo di Programma fra i Comuni per disciplinare la conformità urbanistica delle aree attraversate;

· del progetto preliminare e della valutazione di impatto ambientale da presentare al CIPE per l’approvazione,  il finanziamento e l’avvio delle procedure di gara ai sensi della Legge Obiettivo.

Non riteniamo opportuno confidare esclusivamente sulla diligenza di ANAS S.p.A. per la predisposizione del progetto preliminare; è necessario mettere a disposizione di ANAS S.p.A. uno staff tecnico coordinato dalla Provincia di Bologna.

Anche qui occorrerà negoziare con il Ministero delle Infrastrutture ed il CIPE per ottenere uno stanziamento adeguato che ne consenta la fattibilità in capo ad un promotore che si assuma la progettazione esecutiva, la realizzazione e la gestione dell’opera. Si tratta di importi significativi (950 milioni di Euro è il costo previsto dell’opera) che non sarà semplice reperire.

L’opera ha peraltro forti capacità di autofinanziamento e riteniamo che concluso l’iter di approvazione del progetto e dell’ottenimento della quota di finanziamento pubblico, non ci saranno difficoltà a realizzarla secondo le procedure della Legge Obiettivo.

Bisognerà sciogliere il problema dell’eventuale concessione di Autostrade per l’Italia S.p.A. sulla nuova infrastruttura vista la sua non totale alternatività al tratto Autostradale/Tangenziale A1/A14 che resta in esercizio.

Su queste tematiche riteniamo opportuno che la Provincia cerchi il coinvolgimento e la responsabilizzazione delle forze dell’opposizione di Centro Destra che potranno assicurare il loro sostegno sia in sede locale che statale.

Si tratterebbe di un segnale di maturità della nostra realtà territoriale.
Il nostro Collegio, in collaborazione con le imprese potenzialmente interessate, intende promuovere con le banche più radicate nel nostro territorio ed i soggetti imprenditoriali interessati, un’iniziativa imprenditoriale capace di candidarsi a realizzare e gestire il Passante Autostradale a Nord.

Autostrade per l’Italia S.p.a. sarà, se gli approfondimenti giuridici lo consentiranno, il nostro primo interlocutore.

4. 
Lo sviluppo del territorio e l’intesa fra Provincia e Comune di Bologna.

Lo sviluppo delle infrastrutture per la mobilità è strettamente legato alle strategie insediative.

La conclusione dei precedenti mandati amministrativi di Provincia e Comune di Bologna si è caratterizzata per l’approvazione definitiva del P.T.C.P. (Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale), da parte della Provincia di Bologna, e con la conclusione della Conferenza di Pianificazione del P.S.C. (Piano Strutturale Comunale), da parte del Comune di Bologna.

Si tratta di strumenti “strategici” che condizioneranno lo sviluppo di Bologna nel prossimo decennio e le scelte di insediamento nella nostra realtà territoriale.

Si sono fronteggiate due visioni alternative sullo sviluppo insediativo di Bologna.

La Provincia sosteneva che il Comune di Bologna doveva fermarsi alla potenzialità insediativa del P.R.G. vigente; nuovi ulteriori insediamenti dovrebbero indirizzarsi, secondo la Provincia, lontano dall’area centrale, in particolare fuori dal Comune di Bologna ed oltre l’anello del Passante Autostradale a Nord.

Il Comune sosteneva che Bologna doveva poter avere una potenzialità insediativa, residenziale e produttiva, superiore alla potenzialità del P.R.G. vigente, anche in modo significativo. 
Abbiamo sollecitato una sintesi fra queste due contrapposte visioni del futuro di Bologna inizialmente sostenute da Provincia e Comune.

Il testo del P.T.C.P. approvato e le conclusioni della Conferenza di Pianificazione del P.S.C. di Bologna hanno già fatto emergere lo spazio per la definizione di un’intesa, fra Provincia e Comune di Bologna, che non contrapponga artificiosamente le potenzialità insediative residenziali e produttive fra Bologna e la Provincia, ma cerchi una soluzione equilibrata nel rapporto di Bologna con il resto della Provincia, sulla base della valutazione della compatibilità ambientale e della sostenibilità dei nuovi insediamenti che potranno essere previsti dal P.S.C. del Comune di Bologna.

Dunque non un’esclusione a priori di nuovi insediamenti a Bologna, ma una scelta ragionata  sulle previsioni del P.S.C. di Bologna, che a nostro avviso dovrà essere adottato, approvato e reso operativo entro il 2005.
Agli Assessori Venturi e Merola, che dovranno amministrare le scelte urbanistiche di Provincia e Comune di Bologna, raccomandiamo la necessità di definire in tempi brevi ed in modo analitico i contenuti dell’intesa fra il Comune e la Provincia di Bologna perché è necessario orientare la formazione del nuovo P.S.C. del Comune di Bologna e le scelte della progettualità espressa dal mondo produttivo.
La  conflittualità fra Istituzioni nella gestione dell’urbanistica nel Comune di Bologna è questione antica: prima ha riguardato i rapporti con il Ministero, poi i rapporti con la Regione Emilia Romagna, oggi i rapporti con la Provincia.

Questa conflittualità va superata nell’ambito di scelte condivise su problematiche che cercherò di esplicitare.

In questo momento la città di Bologna non riesce ad attuare le previsioni residue del proprio Piano Regolatore; vi sono problemi derivanti dalla complessità delle procedure di formazione dei Piani Particolareggiati (Lazzaretto - R.5.3), dall’inerzia delle proprietà pubbliche (aree militari e ferroviarie) e private (Navile - R.5.2.), premiate dalle attese di incremento della rendita fondiaria, piuttosto che dall’effettiva volontà di realizzare le previsioni urbanistiche.
L’unica urbanistica “possibile” ed operativa a Bologna, negli ultimi 10 anni, si è concretizzata nei Programmi di Riqualificazione Urbana che hanno sperimentato, in modo positivo, le scelte negoziate fra proprietà, imprese, Comune di Bologna e Quartieri, con l’approvazione talvolta sofferta della Provincia.
Chiediamo all’Assessore Merola di non cancellare “d’autorità” i risultati delle scelte già definite con il Comune di Bologna nell’ambito delle concertazioni.
La Provincia ha sostanzialmente sempre contestato la pratica dell’urbanistica negoziata, rivendicando un primato della pianificazione generale sulle esperienze di riqualificazione urbana parziali e chiedendo a Bologna di adottare un piano generale dei servizi.
L’impostazione è teoricamente giusta, ma la pianificazione generale a Bologna, se non riguarda aree nella disponibilità di imprese che hanno interesse a trasformarle rapidamente, resta sulla carta ed il tempo che passa si traduce in un moltiplicatore delle rendite fondiarie a scapito della qualità urbana.
Per assurdo, proprio i vuoti della pianificazione generale su aree ed immobili, hanno favorito la riqualificazione urbana negoziata a Bologna.
Le crescenti attese della rendita fondiaria stanno determinando la paralisi delle trasformazioni urbane a Bologna e stanno trasferendo nella Provincia gli stessi eccessivi valori delle aree edificabili che si sono formati a Bologna, in seguito all’assenza di opportunità di aree edificabili.
Il rischio è quello di operare in un mercato con valori finali degli immobili (case, uffici, capannoni, etc…) lontani dalle disponibilità dei compratori ed incapace di stratificarsi per aderire alle diverse esigenze dei consumatori.

Nel frattempo, l’abnorme crescita dei valori immobiliari residenziali e qualche carenza del nuovo Regolamento Edilizio stanno incentivando a Bologna la trasformazione di negozi e garage in “loft”, ovvero mini appartamenti che si affacciano direttamente sulle strade. Si potrebbero chiamare “i bassi” di Bologna!
La prima priorità che Vi sottoponiamo è perciò quella di definire azioni in grado di contenere la rendita fondiaria attraverso:

· il meccanismo perequativo, ovvero tutte le aree hanno una quantità minima di valore edificabile e l’edificazione si concentra su ambiti più ristretti previa cessione al Comune delle aree destinate alle urbanizzazioni;
· la temporalizzazione delle scelte urbanistiche, ovvero le previsioni urbanistiche non realizzate entro un tempo definito, decadono;

· la selezione dei progetti migliori in termini di funzioni, qualità urbanistica, architettonica ed edilizia sulle aree rese disponibili dalle Amministrazioni locali.
Riteniamo opportuno che si definisca in modo generalizzato nella Provincia un regolamento per l'attuazione dei P.S.C. e l'adozione dei piani operativi e dei piani urbanistici attuativi  che si basi su questi contenuti. 

E’ opportuno che l'Amministrazione Provinciale promuova la definizione di tali strumenti da parte dei Comuni in modo omogeneo su tutto il territorio.

La seconda priorità che Vi segnaliamo è quella di orientare la rete degli Sportelli Unici per l’Edilizia in un’ottica di promozione degli insediamenti nel territorio e di marketing territoriale.
E’ troppo complesso progettare e costruire a Bologna. Le normative e la loro applicazione da parte degli uffici dei Comuni, delle Soprintendenze, dei Vigili del Fuoco, dell’ARPA e dell’AUSL sembrano orientate a porre problemi piuttosto che a risolverli.

L’eccesso di localismo e di burocrazia, resta un problema nella gestione dei procedimenti amministrativi per l’attività edilizia, che progettisti ed imprese fanno fatica a gestire nonostante la più leale volontà di collaborazione con le Amministrazioni locali.
La rete degli Sportelli Unici per l’edilizia può costituire lo strumento per ribaltare questa impostazione punitiva e promuovere la qualità dei progetti e degli insediamenti, nonché la garanzia di tempi certi nelle istruttorie degli interventi urbanistici ed edilizi.

La terza priorità è riferita ai Programmi di Edilizia Residenziale Pubblica ed ai servizi abitativi per giovani lavoratori, studenti universitari, fasce deboli della popolazione: l'Edilizia Residenziale Pubblica nella Provincia e nel Comune di Bologna ha un ruolo fondamentale per agevolare l'accesso all'abitazione da parte delle categorie di reddito medio sia con riferimento all'affitto che alla proprietà.

I contributi ex GESCAL sono stati soppressi e sostituiti da scarse risorse regionali localizzate negli ambiti di riqualificazione urbana.

La modalità di intervento più idonea per non trasformare l'Edilizia Residenziale Pubblica in una edilizia di serie B, ci pare quella della programmazione integrata (interventi pubblici + interventi privati) nelle aree rese disponibili dai Comuni e nelle aree private.

Sulle aree Comunali sarà opportuno avviare confronti competitivi fra le imprese/cooperative edilizie, con la finalità di individuare le proposte migliori sul piano della qualità urbanistica/architettonica/edilizia e della integrazione di funzioni.

Per superare la lunga fase di paralisi che ha caratterizzato gli interventi di "seconda accoglienza" per immigrati e fasce deboli della popolazione, proponiamo di attivare interventi in Project Financing per la progettazione, esecuzione e gestione di insediamenti residenziali da gestire come servizi abitativi rivolti ai soggetti che fanno scelte residenziali “temporanee” nel nostro territorio.

Non si tratta di costruire ghetti, questi interventi potranno integrarsi con gli altri di edilizia convenzionata e privata nelle medesime aree.

L'Amministrazione Comunale individua le aree idonee e realizza le infrastrutture e le opere di urbanizzazione, le concede in diritto di superficie al privato che con proprie risorse, integrate da contributi pubblici, realizza gli edifici e li gestisce come servizio abitativo per almeno 30 anni.

Dopo tale periodo il patrimonio immobiliare diventa di proprietà Comunale.

Non soltanto, perciò, case da gestire con i tradizionali strumenti della proprietà agevolata e dell’affitto, ma servizi abitativi per rispondere ad esigenze di residenzialità transitoria nel nostro territorio.

Stimiamo che la domanda potenziale, espressa dagli utenti dei servizi abitativi, possa avvicinarsi a 3.000  persone/anno sul piano provinciale.

Dal servizio abitativo, qualora si dovessero determinare le condizioni per un inserimento stabile nel nostro territorio delle persone interessate, si deve incentivare l’ingresso nel mercato dell’affitto, assistito e non, e della proprietà, agevolata e non.

Questo modello potrebbe essere promosso dalla Provincia, in collaborazione con i diversi Comuni, con il supporto finanziario delle fondazioni bancarie ed il contributo della Regione.

La quarta priorità è riferita alle aree industriali dismesse: riteniamo che le dinamiche relative alla delocalizzazione degli insediamenti produttivi determineranno una accelerazione dei fenomeni di delocalizzazione e dismissione totale o parziale di aree produttive nella nostra Provincia.
Quasi mai la tempistica della pianificazione generale è compatibile con la necessità di intervenire per recuperare i contenitori produttivi dismessi.

Riteniamo opportuno che i Comuni prevedano criteri per promuovere il ricorso ad Accordi di Programma concertati fra promotore e Comune con il supporto della Provincia qualora le dimensioni degli interventi lo richiedano (ad esempio per gli interventi superiori ai 15.000 metri S.u. esistente).
La finalità sarà quella di ottimizzare le possibilità di riqualificazione urbana attraverso destinazioni miste (residenziale, commerciale, produttivo/direzionale/uffici, dotazione di servizi pubblici) ed evitare il consumo di nuovo territorio ed il degrado degli immobili.
Anche su queste aree è opportuno prevedere tempi certi di attuazione per contenere i fenomeni speculativi. 

L’ultima problematica istituzionale e territoriale che sottopongo all’attenzione dell’urbanista Alemagna e degli Assessori presenti, è quella relativa al Decollo della città metropolitana di Bologna quale assetto istituzionale più idoneo per governare lo sviluppo economico, territoriale ed insediativo della Provincia di Bologna, soprattutto con riferimento alle problematiche territoriali, di trasporto ed ambientali.

E’ ormai da troppi anni che il progetto di città metropolitana coincidente con l’intera Provincia non decolla in forma istituzionale e resta operativo solo sul piano della collaborazione informale fra le Amministrazioni locali.

Fino ad oggi siamo stati sostenitori della coincidenza fra città metropolitana e Provincia di Bologna. In questa configurazione la città metropolitana potrebbe assumere e rivendicare anche l’autonomia tipica delle “capitali regionali”.

Qualora questa ipotesi si dovesse rivelare “ingestibile”, riterremmo opportuno promuovere l’ipotesi alternativa di collaborazione fra i Comuni della pianura e dell’area centrale, che si rapportano alla Provincia al pari delle Comunità Montane e del Circondario di Imola.

Eviteremmo così la tentazione, da un lato, di isolare Bologna, dall’altro che Bologna si isoli.

Questo è l’insieme dei problemi che sottoponiamo all’attenzione dell’opinione pubblica e dei nostri relatori.
Pietro Maria Alemagna segue queste tematiche dall’osservatorio qualificato dell’INU Emilia Romagna. Gli chiediamo una valutazione da tecnico dell’urbanistica e della progettazione che conosce bene i risvolti politici ed istituzionali dei problemi.

A Virginio Merola, Maurizio Zamboni e Giacomo Venturi chiediamo di esplicitare le scelte della Provincia e  del Comune di Bologna rispetto ai problemi che abbiamo evidenziato, con riferimento alle loro competenze.
In particolare, all’Assessore Zamboni chiediamo la disponibilità a mediare con l’opposizione sul problema Metropolitana.

All’Assessore Venturi chiediamo di coinvolgere l’opposizione sul progetto di Passante Autostradale a Nord.

All’Assessore Merola e all’Assessore Venturi chiediamo di esplicitare e formalizzare i contenuti di un’intesa fra Provincia e Comune per lo sviluppo territoriale di Bologna.

Bologna, 29 Novembre 2004
Collegio Costruttori Edili ed Imprenditori Affini


della Provincia di Bologna
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